Verkehrswasserbauliche Forschung aus der Sicht des BMVBS by Klingen, Reinhard
Conference Paper, Published Version
Klingen, Reinhard
Verkehrswasserbauliche Forschung aus der Sicht des
BMVBS
Verfügbar unter/Available at: https://hdl.handle.net/20.500.11970/102081
Vorgeschlagene Zitierweise/Suggested citation:
Klingen, Reinhard (2010): Verkehrswasserbauliche Forschung aus der Sicht des BMVBS. In:
Bundesanstalt für Wasserbau (Hg.): Forschung und Entwicklung Binnenverkehrswasserbau.
Karlsruhe: Bundesanstalt für Wasserbau. S. 1-15.
Standardnutzungsbedingungen/Terms of Use:
Die Dokumente in HENRY stehen unter der Creative Commons Lizenz CC BY 4.0, sofern keine abweichenden
Nutzungsbedingungen getroffen wurden. Damit ist sowohl die kommerzielle Nutzung als auch das Teilen, die
Weiterbearbeitung und Speicherung erlaubt. Das Verwenden und das Bearbeiten stehen unter der Bedingung der
Namensnennung. Im Einzelfall kann eine restriktivere Lizenz gelten; dann gelten abweichend von den obigen
Nutzungsbedingungen die in der dort genannten Lizenz gewährten Nutzungsrechte.
Documents in HENRY are made available under the Creative Commons License CC BY 4.0, if no other license is
applicable. Under CC BY 4.0 commercial use and sharing, remixing, transforming, and building upon the material
of the work is permitted. In some cases a different, more restrictive license may apply; if applicable the terms of
the restrictive license will be binding.
BAW-Kolloquium 
Forschung und Entwicklung im Binnenverkehrswasserbau 
2. und 3. März 2010 in Karlsruhe 
 
 
Seite 1  
MinDir. R. Klingen, Abteilungsleiter Wasserstraßen, Schifffahrt,  
Bundesministerium für Verkehr, Bau und Stadtentwicklung, Bonn  
Verkehrswasserbauliche Forschung aus der Sicht des BMVBS 
 
Politik braucht wissenschaftliche Beratung. Erkenntnisse über Anwendung und Wirkung mo-
derner Technologien, über Mobilität und Stadtentwicklung, über Umwelt, Energie und Klima-
schutz, über veränderte Arbeits- und Lebensbedingungen wie auch über die Herausforderun-
gen der globalisierten Ökonomie sind im Sinne eines auf Vorsorge und Sicherheit gerichteten 
staatlichen Gemeinwesens unverzichtbar. 
 
Die Zahl und Komplexität der Felder, in denen ein Bedarf an wissenschaftsbasierter Politikbe-
ratung besteht, erhöht sich ständig, bedingt durch gesellschaftlichen Wandel und fortschrei-
tende Globalisierung. Forschungs- und Entwicklungsaktivitäten des Bundes, die der Vorberei-
tung, Unterstützung oder Umsetzung politischer Entscheidungen dienen und untrennbar mit 
der Wahrnehmung öffentlicher Aufgaben verbunden sind, sind als „Ressortforschung” defi-
niert.  
 
Ressortforschung greift aktuelle gesellschaftliche, technische, technologische und wirtschaftli-
che Fragestellungen auf, erkennt wichtige Herausforderungen für die Gesellschaft von morgen 
und erarbeitet Handlungsoptionen für staatliche Maßnahmen und Vorhaben.  
 
Ressortforschung des Bundes und die Feststellung des Ressortforschungsbedarfs fallen in 
den Zuständigkeitsbereich und die Verantwortung der einzelnen Ressorts (Ressortprinzip), 
d.h. der jeweiligen Bundesministerien. 
 
An der Schnittstelle von Wissenschaft und Politik ist Ressortforschung gegenüber rein univer-
sitärer Forschung durch Besonderheiten gekennzeichnet: 
• sie ist problemorientiert und praxisnah; 
• sie ist auf Grund der Problemorientierung interdisziplinär ausgelegt; 
• sie bindet Nutzer und Anwender des Wissens ein; 
• sie verbindet kurzfristig abrufbare wissenschaftliche Kompetenz mit der Fähigkeit, langfristig 
angelegte Fragestellungen kontinuierlich und forschungsbasiert bearbeiten zu können. 
 
Gesetze, die eine langfristig angelegte Ressortforschung erfordern, wie das Bundes-
wasserstraßengesetz oder das Bundesfernstraßengesetz, regeln die Bereitstellung techni-
scher Infrastruktur zur Unterstützung der Wirtschaft und der Bürger. Die hierfür zuständigen 
Bundesanstalten erfüllen Aufgaben zwischen Forschung, Beratung und Vollzug. Hierfür müs-
sen die Einrichtungen auf dem aktuellen Stand von Wissenschaft und Technik sein. 
In der kurzfristig abrufbaren wissenschaftlichen Kompetenz wie auch in der Fähigkeit, langfris-
tig angelegte Fragestellungen kontinuierlich bearbeiten zu können, liegen die besonderen 
Stärken der Ressortforschungseinrichtungen. So sind sie z. B. in der Lage, Daten in langen 
Zeitreihen zu erheben und damit gezielt Wissen aus Erfahrungen längerfristig vorzuhalten und 
den Nutzern zur Verfügung zu stellen. 
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Ressortforschung ist in das Aufgabenspektrum des jeweiligen Ressorts eingebunden und da-
durch thematisch vorbestimmt. Die Wissenschaftler sind in der Wahl der Methoden frei und in 
der Interpretation der Ergebnisse unabhängig.  
 
Von insgesamt 45 Ressortforschungseinrichtungen des Bundes befinden sich die folgenden 6 
im Zuständigkeitsbereich des BMVBS, davon 3 in der Fachaufsicht der Abteilung Wasserstra-
ßen, Schifffahrt: 
• Bundesanstalt für Gewässerkunde (BfG) 
• Bundesanstalt für Wasserbau (BAW) 
• Bundesamt für Seeschifffahrt und Hydrographie (BSH) 
• Deutscher Wetterdienst (DWD) 
• Bundesanstalt für Straßenwesen (BASt)  
• Bundesamt für Bauwesen und Raumordnung (BBR) 
 
Zur verkehrswasserbaulichen Forschung der Bundesanstalt für Wasserbau, die Thema dieses 
Kolloqiums ist, kam der Wissenschaftsrat nach seiner Evaluierung im Jahr 2008 zu nachste-
henden grundsätzlichen Einschätzungen: 
 
• Die Arbeit der BAW konzentriert sich auf wissenschaftsbasierte Dienstleistungen für die 
Wasser- und Schifffahrtsverwaltung (WSV) des Bundes, die sie zur vollen Zufriedenheit ihrer 
Auftraggeber erbringt. Das Arbeitsfeld der BAW wird in diesem Umfang, diesem Detaillie-
rungsgrad und dieser Praxisbezogenheit von keiner anderen Einrichtung in der Bundesre-
publik Deutschland bearbeitet. Die wissenschaftlichen und technologischen Kenntnisse der 
BAW auf dem Gebiet des Wasserbaus werden national und teilweise auch international an-
erkannt und nachgefragt. 
 
• Um die speziellen, zum Teil sehr komplexen Anforderungen der WSV erfüllen zu können, 
betreibt die BAW anwendungsorientierte Forschung und Entwicklung. Sie erbringt auf die-
sem Gebiet beachtliche Leistungen, die unmittelbar in die Beratung der Wasser- und Schiff-
fahrtsverwaltung des Bundes eingehen und in die Praxis umgesetzt werden. Die anwen-
dungsorientierte Forschung und Entwicklung zeichnet sich in den Kernbereichen durch Ak-
tualität sowie teilweise durch ein hohes wissenschaftliches Niveau aus. Insbesondere für ih-
re wasserbaulichen Simulations- und Modellierungsarbeiten genießt die BAW ein Ansehen 
in der Fachwelt, das über die nationalen Grenzen hinausgeht. 
 
Die folgenden Empfehlungen des Wissenschaftsrates werden seitens des BMVBS weitestge-
hend geteilt und ausdrücklich unterstützt: 
 
• Verstärkung der FuE-Leistungen in Richtung Vorlaufforschung 
• Entwicklung einer Forschungsstrategie sowie eines mittel- bis langfristiges Forschungs-
programm mit Schwerpunkten und Querschnittsthemen 
• Erhöhung des FuE-Anteils am gesamten Arbeitsaufkommen der BAW auf mindestens 15 %  
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• Einrichtung eines wissenschaftlichen Beirates zur Beratung der Leitung in wissen-
schaftlichen Angelegenheiten und für die Qualitätssicherung der FuE-Arbeiten  
• Verstärkte Einwerbung von Drittmitteln für FuE-Projekte im Wettbewerb 
• Bessere Kooperation der Ressortforschungseinrichtungen im Geschäftsbereich des BMVBS 
untereinander über die Bearbeitung gemeinsamer Querschnittsthemen 
• Ausbau des vorhandenen Netzwerkes an Kooperationsbeziehungen und der Zusam-
menarbeit mit Hochschulen für gemeinsame Forschung und Entwicklung 
 
Ressortforschung der BAW leitet sich vor allem aus den verkehrspolitischen Zielstellungen 
des BMVBS für den Bereich Schifffahrt und Wasserstraßen und den daraus resultierenden 
Aufgabenstellungen für die Wasser- und Schifffahrtsverwaltung des Bundes ab. 
 
Die zentralen Herausforderungen zur Stärkung des Systems Schifffahrt / Häfen / Wasserstra-
ßen liegen in den Feldern Wettbewerbsfähigkeit, Infrastruktur, Umweltschutz und Sicherheit.  
Im Koalitionsvertrag zwischen CDU, CSU und FDP für die 17. Legislaturperiode sind hierzu 
insbesondere folgende Ziele aufgeführt: 
 
• Sicherstellung von Investitionen in die Verkehrsinfrastruktur auf hohem Niveau für Straße, 
Schiene und Wasserstraße  
• Erhalt vor Neubau (Beendigung Substanzverlust) 
• Fortsetzung der zuletzt verstärkten Berücksichtigung der Bundeswasserstraßen bei der Ver-
teilung von Investitionsmitteln  
• Sicherstellung der Wettbewerbsfähigkeit der deutschen Seehäfen durch eine zügige Opti-
mierung der seewärtigen Zufahrten und Realisierung notwendiger Fahrrinnenanpassungen 
• Wiederherstellung der Durchgängigkeit der Flüsse für wandernde Fische 
• Reaktivierung von Auen für den Natur- und Hochwasserschutz  
 
Der Anteil der FuE-Ausgaben für die Bundeswasserstraßen liegt gegenwärtig unter 0,1 % der 
jährlichen Gesamtausgaben für Bau, Betrieb und Unterhaltung der Bundeswasserstraßen. 
Diese Situation ist nicht zufriedenstellend. 
 
Laut Koalitionsvertrag sollen die Ausgaben des Bundes für Bildung und Forschung bis 2013 
um insgesamt 12 Mrd. Euro erhöht werden. In diesem Zusammenhang werden wir uns in den 
Haushaltsverhandlungen für das Jahr 2011 dafür einsetzen, für die Vorhaltung eines leis-
tungsfähigen, sicheren und umweltfreundlichen Verkehrssystems Schiff/Wasserstraße ein 
unbedingt erforderliches höheres Forschungsbudget im Haushalt der Wasser- und Schiff-
fahrtsverwaltung zu verankern. 
 
Nach derzeitigem Planungsstand geht das BMVBS von einem Haushaltsmittelbedarf für FuE 
für das Jahr 2011 in Höhe von ca. 200 Mio Euro aus. Darin ist die Forschungsinitiative für die 
Bundeswasserstraßen mit den Teilkomplexen 
• Verkehrswasserbau 
• Gewässerkunde/Wasserstraßen und Umwelt 
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• Auswirkungen des Klimawandels auf Wasserstraßen und Schifffahrt – Entwicklung von An-
passungsoptionen (Projekt KLIWAS) 
• Ökologische Durchgängigkeit von Bundeswasserstraßen 
• Wasserwirtschaftliche Unterhaltung der Bundeswasserstraßen 
 
mit vorgesehenen Haushaltsmitteln in Höhe von etwa 16 Mio Euro an zweiter Stelle hinter 
dem Nationalen Innovationsprogramm Wasserstoff- und Brennzellentechnologie / Elektromo-
bilität mit 140 Mio Euro priorisiert. 
Die heutige Veranstaltung dient dazu, einige Themen des mit dem BMVBS und der WSV ab-
gestimmten BAW-Forschungsprogrammes Verkehrswasserbau für den Bereich der Binnen-
wasserstraßen vorzustellen. Für den Küstenbereich ist ebenfalls ein Kolloquium geplant. 
 
Zu folgenden Arbeitsschwerpunkten des BMVBS in den nächsten Jahren erwarten wir insbe-
sondere die fachlich qualifizierte Beratung und Forschung der BAW: 
 
Zukunftsfähige Gestaltung der Wasserstraßeninfrastruktur 
Forschungsbedarf besteht insbesondere zu folgenden Themen 
• Instandsetzung von Wasserbauwerken 
• alternative Bauweisen 
• Sicherheitsnachweise für bestehende Bauwerke 
• Substanzerhalt und Verlängerung der Nutzungsdauer 
• Systemuntersuchungen Schiff / Wasserstraße (Fahrdynamik, Verkehrslenkung, optimale 
Ausnutzung des Fahrwassers) 
• Weiterentwicklung der Verfahren und Methoden zur Sicherheitsbewertung von Erd-
bauwerken, Gründungen und Stützbauwerken 
 
Wasserstraßeninfrastruktur umweltverträglich und klimasicher gestalten 
Hier ist Forschung notwendig zu  
• Auswirkungen des Klimawandels auf Wasserstraßen und Schifffahrt (u. a. Regelungs-
potenziale für Niedrigwasserverhältnisse; Untersuchungen zu Fahrwasserbreiten) 
• alternativen technisch-biologischen Ufersicherungen 
• Wirkungszusammenhängen zwischen wasserwirtschaftlicher Unterhaltung und ver-
kehrsbezogenen Belangen (Handlungsbedarf für die Erstellung und Umsetzung angepasster 
Unterhaltungskonzeptionen aufgrund neuer Anforderungen an die WSV hinsichtlich der um 
wasserwirtschaftliche Aspekte erweiterten Unterhaltung der Bundeswasserstraßen) 
 
Mit dem neuen Forschungsprogramm und den darin aufgezeigten mittel- und langfristigen 
Forschungsfeldern hat die BAW die richtigen Schritte zur Unterstützung der Aufgabenerfüllung 
des BMVBS und der WSV in die Wege geleitet. 
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Dr. C. Thorenz, BAW Karlsruhe 
Dreidimensionale Strömungsmodelle zur Simulation von Schleusungsprozessen  
 
Einleitung 
Numerische Strömungsmodelle haben in den letzten Jahren erhebliche Fortschritte erzielt. 
Insbesondere die stetig steigenden zur Verfügung stehenden Rechenleistungen ermöglichen 
die Verwendung immer aufwändigerer numerischer Verfahren, was sich nicht zuletzt am zu-
nehmenden Einsatz mehrdimensionaler Modelle zeigt.  
 
Numerische Simulation des Strömungsfeldes 
Um eine vollständige dreidimensionale Simulation des Strömungsfeldes in einer Schleuse 
durchzuführen, sind erhebliche Rechenresourcen erforderlich. Hierbei ist zu beachten, dass 
der Aufwand direkt mit der Komplexität des Füllsystems verbunden ist. Während für eine 
Schleuse mit einer einfachen Vorkopffüllung nur wenige Geometrieelemente das Fließsystem 
bestimmen, sind für eine Schleuse mit Grundlaufsystem eine Vielzahl von geometrischen Ob-
jekten unterschiedlicher Größe zu betrachten. Dies reicht von großskaligen Körpern wie Spar-
becken oder Füllkanälen bis hin zu den hunderten Fülldüsen, die die Druckkammer mit der 
Schleusenkammer verbinden (s. Bild 1). 
 
 
Bild 1: Herstellen der Druckkammerdecke/Schleusenkammersohle der Schleuse Sülfeld mit 
der bereits eingebauten verlorenen Schalung für die Fülldüsen. 
 
Eine vollständige Abbildung einer derartigen Geometrie in einem dreidimensionalen Modell 
und die Vernetzung des Strömungsgebietes mit hinreichender Qualität ist beim derzeitigen 
Stand der Rechentechnik noch nicht handhabbar. Daher wird üblicherweise ein hybrider An-
satz gewählt, bei dem nur Teile der Geometrie dreidimensional abgebildet werden. Dies sind 
zum Beispiel Umlenkungen oder die o. g. Fülldüsen, für die dann äquivalente Verlustbeiwerte 
ermittelt werden. Auf dieser Basis kann dann ein eindimensionales Netzwerkmodell des Füll-
systems erstellt werden, dass dann für die Untersuchung der Füllzeiten etc. verwendet wird (s. 
Bild 2). 
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Bild 2:  Beispielhaftes Netzwerkmodell für das hydraulische System einer Sparschleuse 
 
Numerische Simulation bewegter Körper 
Da das System „Schleuse“ nicht nur ein stationärer, unveränderlicher Körper ist, sondern aus 
einer Vielzahl beweglicher Teile aufgebaut ist (Schütze, Schiff, …) wäre es wünschenswert 
auch diese bewegten Komponenten im dreidimensionalen Modell abzubilden. Dies ist inner-
halb vereinfachter Modelle wie dem o. g. Netzwerkmodell leicht möglich, da beispielsweise der 
Hub eines Schützes nicht direkt, sondern in parametrisierter Form über Verlustbeiwerte abge-
bildet werden kann. In einem dreidimensionalen Modell ist es jedoch erforderlich tatsächlich 
die Geometrie entsprechend der Bewegung zu verändern und das Berechnungsgitter entspre-
chend anzupassen. Dies stellt sowohl für die Modellierungssysteme als auch für den Modellie-
rer eine erhebliche Komplexität dar, die mit den derzeit verfügbaren Werkzeugen nur für einfa-
che Fragestellungen (beispielsweise das Heben eines Hubtores, s. Bild 3) handhabbar ist. 
 
 
Bild 3:  Öffnen eines Hubtores in Faltwerktechnik 
 
Ein zusätzlicher Komplexitätsgrad entsteht, wenn die Bewegung der Körper nicht zwangsge-
führt ist wie das Öffnen eines Schützes, sondern sich frei im Wechselspiel mit der Strömung 
einstellt (schwimmender Körper). Zudem kann auch eine zusätzliche Wechselwirkung mit Be-
festigungseinrichtungen vorhanden sein wie bei einem Schiff in einer Schleusenkammer. Zwar 
lässt sich das Schwimmen eines Schiffes im Ozean mittlerweile durchaus simulieren, jedoch 
ist die Simulation eines Schleusungsvorgangs wesentlich komplizierter. Hier steht rund um 
das Schiff nur sehr wenig Platz zur Verfügung und die Bewegungen des Schiffes sind im Ver-
hältnis dazu sehr groß. Dies führt zu erheblichen Problemen in der Behandlung der zu verfor-
menden Berechnungsgitter, die bisher nur mit erheblichem, für das Tagesgeschäft nicht ak-
zeptablem, Aufwand beherrschbar sind. Daher sind physikalische Modelle nach wie vor als die 
bessere Wahl zur Simulation des Schleusungsvorganges in seiner Gänze anzusehen.   
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U. Gabrys, BAW Karlsruhe 
In-situ-Messungen an Roll- und Gleitschützen 
 
1 Einführung und Problemdarstellung 
In den letzten 50 Jahren wurden Rollschütze sehr häufig in Schiffsschleusen zum Füllen und 
Entleeren der Schleusenkammern eingesetzt. Die Schütze sind i.d.R. mit Hauptlaufrollen, Ge-
gen- und Seitenführungsrollen ausgerüstet. Diese Vielzahl von Führungselementen und ihre 
Feingliedrigkeit haben sich im rauen Betrieb als nicht ausreichend robust herausgestellt. Es 
bestehen daher Bestrebungen Rollschütze durch Gleitschütze zu ersetzen. Die Erneuerung 
der Bremer Weserschleuse vor fünfzehn Jahren wurde dazu genutzt, an den Umläufen des 
Unterhauptes auf der einen Seite ein Rollschütz und auf der anderen Seite ein Gleitschütz 
einzubauen /1/.  
 
Mit dem Ersatz der Rollen durch geeignete Bauteile wird der Unterhaltungsaufwand reduziert. 
Inspektionsfristen können verlängert werden, da bei Gleitkufen mit einer geringeren Scha-
denshäufigkeit zu rechnen ist. Auch ist es denkbar, dass durch den Einsatz von modifizierten 
Gleitkufen die Baukosten gesenkt werden. Der Nachteil solcher Gleitkufen kann jedoch in der 
Werkstoffwahl (Reibbeiwert, Abrasion) liegen. Der Werkstoff beeinflusst maßgeblich die Rei-
bung und damit auch die erforderlichen Antriebskräfte. Die vergleichende Erprobung und die 
dabei vorgenommenen Messungen werden nachfolgend dargestellt. 
2 Untersuchungsziel 
Für den direkten Vergleich zwischen Roll- und Gleitschütz konzipierte man bei der Planung 
der neuen Schleuse in Bremen die Umlaufverschlüsse am Unterhaupt dahingehend, dass sie 
bis auf die Rollen bzw. die Gleitkufen baugleich ausgebildet wurden. Dadurch ist es möglich 
Schwingungswege, Spannungen und die Hydraulikdrücke der Antriebe an jedem Schütz zu 
messen und vergleichend auszuwerten. Ziel dieser Messungen ist die Entwicklung von Schüt-
zen, die unter den extremen Einsatzbedingungen mängelfrei funktionieren und für die laufende 
Unterhaltung nur einen geringen Arbeitseinsatz erfordern. Da jedoch bisher noch keine Lang-
zeiterfahrungen mit Gleitschützen und deren Verhalten unter Betrieb vorliegen, sollen Mes-
sungen über einen längeren Zeitraum an den Schützen in Bremen durchgeführt werden. An-
hand der Messergebnisse könnte auch in diesem speziellen Fall der Reibbeiwert der Kufen 
berechnet und zur Verfügung gestellt werden. Des Weiteren können Erkenntnisse über die 
tatsächliche Antriebskraft für Roll- und Gleitschütze während des Betriebs gewonnen werden 
und die Schwingungsmessungen zeigen auf, mit welchen Schwingungen an den Schützen 
während des Füll- und/oder Entleerungsvorgangs zu rechnen ist.  
3 Untersuchungsmethoden 
Um das Verhalten von Roll- und Gleitschützen unter gleichen Betriebsbedingungen beobach-
ten zu können, wurden bereits im Planungsstadium die erforderlichen Vorkehrungen für Lang-
zeitmessungen getroffen und bei der Werkstattfertigung die erforderlichen Befestigungsele-
mente eingebaut. Erfasst werden: 
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− Schwingwege und Frequenzen in allen drei Richtungen durch vier Schwingungsaufnehmer 
pro Schütz (zwei längs, einer quer, einer vertikal) 
−  Spannungen an den unteren drei Winkelsteifen durch geklebte Dehnungsmessaufnehmer 
in Schützmitte 
−  Antriebskräfte durch Druckaufnehmer an Kolben- und Stangenseite der Hydraulikzylinder 
−  Kammerwasserstände und Unterwasserstände durch Pegelaufzeichnungen 
−  Maßtoleranzen an Rollen, Kufen und Schienen durch Bauteilaufmass 
 
Die Messsignale wurden über Verstärker aufbereitet und mit dem PC-Programm BEAM er-
fasst und ausgewertet. Die Führung der Messkabel erfolgte in einem zusätzlich eingebauten 
Rohr in nichtrostendem Stahl, das mittels Stopfbuchse durch den Druckdeckel in den Antriebs-
raum geführt wurde. Die Installation der Messeinrichtung und die Aufzeichnung der ersten 
Messwerte fanden während des Probebetriebs der Schleuse im Mai 1999 statt. Die Ergebnis-
se dieser Messungen repräsentieren den Ursprungszustand (Nullzustand) der Rollen und Ku-
fen und dienen als Vergleichsgrundlage aller weiteren Messungen. Vorwiegend wurden Deh-
nungen, Schwingwege und Zylinderdrücke während des Öffnens der Schütze (Entleerung der 
Kammer) aufgezeichnet. Es wurde aber auch das Schließen der Schütze messtechnisch er-
fasst /1/. Wiederholungsmessungen sind bis 2005 durchgeführt und über mehrere Messungen 
an einem Tag zur Erfassung der Auswirkungen des Tidehubs in 2005 abgeschlossen worden. 
Bild 1 zeigt die an beiden Schützen installierte Messeinrichtung. 
 
 
Bild 1:  Versuchseinrichtung  
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4 Ergebnisse 
Die Installation der Aufnehmer erfolgte 1999 durch das Referat Z2 (Messtechnik) der Bundes-
anstalt für Wasserbau. In den nachfolgenden Diagrammen (Bilder 2 und 3) sind die maximalen 
Schwingwege und Hydraulikdrücke der beiden Schütze dargestellt. Diese Messungen erfolg-
ten von 1999 bis 2004 ca. halbjährlich. 
Bild 2: Auswertung der Schwingwege am Rollschütz (Anordnung der Messgeber s. Bild 1)  /1/ 
Bild 3:  Auswertung der Schwingwege am Gleitschütz (Anordnung der Messgeber siehe Bild 1) 
 
Ein Vergleich der Diagramme zeigt, dass bei den Schwingwegen in alle drei Richtungen zwi-
schen Roll- und Gleitschütz keine signifikanten Unterschiede bestehen. Erwartungsgemäß 
sind die Schwingwege in Strömungsrichtung am größten, jedoch mit ±0,5 bis ±2,0 mm als un-
bedenklich anzusehen. Beim Öffnen der Schütze zeigt sich ein relativ breites Frequenzspekt-
rum bis zu 1 Hz, Resonanzerscheinungen sind nicht zu erkennen /1/. Bild 4 zeigt die Antriebs-
kräfte des Roll- und Gleitschützes und die dazu korrespondierenden Wasserspiegeldifferen-
zen. 
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Antriebskraft 1999-2004
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Bild 4: Antriebskräfte des Roll- und Gleitschützes im Vergleich zur Wasserspiegeldifferenz 
 
Die Antriebskräfte sind beim Gleitschütz zwischen 10 % und 30 % höher als beim Rollschütz. 
Diese Unterschiede sind u. a. auf die wechselnden Unterwasserstände infolge Tideeinfluss 
zurückzuführen. Bei größeren Wasserspiegeldifferenzen steigt die Aufzugskraft beim Gleit-
schütz geringfügig an, beim Rollschütz ist eine direkte Abhängigkeit von den wechselnden 
Wasserspiegeldifferenzen nicht erkennbar. /1/ 
 
Bis März 2005 sind Messungen an den Schützen halbjährlich durchgeführt worden. Abschlie-
ßende Messungen zur Erfassung der Schwingwege über einen ganzen Tag fanden am 
04.03.2005 statt. Die Bilder 5 und 6 zeigen die Schwingwege des Roll- bzw. Gleitschützes 
über die gesamte Tagesmessung. Mit diesen Messungen ist unter anderem der Einfluss der 
Tide verifiziert worden. Die Tagesmessung diente auch zur Bestimmung des Reibbeiwerts der 
Kufen. 
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Bild 5: Schwingwege in horizontaler und vertikaler Richtung beim Rollschütz, Tagesmessung 
2005 
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Bild 6: Schwingwege in horizontaler und vertikaler Richtung beim Gleitschütz, Tagesmessung 
2005 
 
Die maximalen Schwingwege am Rollschütz lagen bei ± 2,5 mm und absolut bei 5,0 mm. Die 
maximalen Schwingwege am Gleitschütz lagen bei ± 1,5 mm und absolut bei 3,0 mm. Diese 
Schwingwege lagen tendenziell auch schon am Anfang der Messkampagne vor und deuten 
darauf hin, dass bisher noch keine Zunahme der Schwingwege infolge Verschleiß an den Rol-
len, Kufen oder Schienen stattgefunden hat. 
 
Die Antriebskräfte der Tagesmessung in 2005 sind in Bild 7 dargestellt. Es  zeigte sich, dass 
die Antriebskräfte des Gleitschützes bis zu 25% größer sind als die des Rollschützes. Bei der 
Tagesmessung zeigte sich bei beiden Schützen auch, dass die Antriebskräfte abhängig von 
der Wasserspiegeldifferenz sind. Bei beiden Schützen stieg die Antriebskraft mit größer wer-
dender Wasserspiegeldifferenz geringfügig an. 
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Bild 7: Antriebskräfte im Vergleich zur Wasserspiegeldifferenz 
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Um den Reibbeiwert der Gleitkufen zu bestimmen, dienten ebenfalls die Aufzeichnungen der 
Tagesmessung in 2005. Zur Ermittlung des Reibbeiwerts der Gleitkufen wurde zuerst der re-
sultierende Reibbeiwert der Dichtung des Rollschützes berechnet. In diese Berechnung floss 
auch die Reibung der Rollen (nach DIN 19704), der Auftrieb, das Gewicht des Schützes 
(Stücklisten WSA Bremen), die Vorspannung der Rollen (lt. Statik) und die Antriebskraft (Mes-
sung) mit ein. Eine Dichtungsvorspannung wurde nicht berücksichtigt. Unter der Vorrausset-
zung einer identischen Dichtungsreibung bei Roll- und Gleitschütz konnte der Reibbeiwert der 
Gleitkufen berechnet werden, mit Berücksichtigung des Schützgewichtes, der Antriebskraft, 
des Auftrieb und der Vorspannung der Gleitkufen.  
 
Die Auswertung dieser Berechnungen zeigte, dass für den eingesetzten Gleitkufenwerkstoff 
PE-UHMW auf nichtrostendem Stahl ein Reibbeiwert von µ=0,06 (charakteristischer Wert) 
berechnet werden konnte. Für eine Bemessung von Gleitkufen wären noch die entsprechen-
den Sicherheitsfaktoren sowohl auf der Einwirkungsseite als auch auf der Widerstandsseite zu 
berücksichtigen.  
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Bild 5: Übersicht über die Reibbeiwerte für Dichtung und Gleitkufe, in Abhängigkeit des Was-
serstandes  
5 Gleitschütze auch für große Fallhöhen und als Schleusenverschlüsse ? 
Zwischenzeitlich sind an einigen Schleusen in den Umläufen Gleitschütze eingesetzt worden. 
Aber auch bei einem Hubtor und bei einem Sperrwerk sind die Verschlüsse mit Gleitkufen 
bzw. Gleitleisten versehen worden. Das Hubtor am Unterhaupt der Schleuse Anderten hat 
eine Breite von 12,65 m, eine Höhe von 10,40 m und wird 8,20 m überstaut. Die Fallhöhe der 
Schleuse beträgt 14,70 m. Das neue Hubtor in Anderten ist seit 2006 in Betrieb. Die Bilder 6 
und 7 zeigen das Hubtor am Unterhaupt in Anderten und Bild 8 zeigt einen Ausschnitt aus der 
Ausführungszeichnung der entsprechenden Armierung.  
 
Am Sperrwerk in Gandersum/Ems kamen ebenfalls Gleitleisten zum Einsatz. Dieses Sperr-
werk dient als Hochwasserschutz für das Emshinterland und um einen Aufstau der Ems für 
Schiffsüberführungen herbeizuführen. Bild 9 und 10 zeigen das Emssperrwerk bei Gander-
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sum, das von dem Niedersächsischen Landesbetrieb für Wasserwirtschaft, Küsten- und Na-
turschutz (NLWKN) betrieben wird. 
 
Hubtor Schleuse Anderten 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 Bild 6: Geöffnetes Hubtor           Bild 7:Gleitkufen am Endschott Bild 8: Gleitkufen (grün)  
 
Emssperrwerk bei Gandersum 
 
 
Bild 9: Hubtor am Emssperrwerk     Bild 11: Gleitleiste Emssperrwerk; modifiziertes PE-UHMW 
Bild 10: Skizze der Sperrtore im geöffneten und geschlossenen Zustand,
Breite eines Feldes sind 65 m, Höhe Hubtor 8,50 m bzw. 10,50m 
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Das Emssperrwerk ging 2002 in Betrieb und ist seitdem sieben Mal aus Sturmflutgründen und 
18-mal wegen Schiffsüberführungen geschlossen worden.  
 
Jedoch sind auch an einigen Schleusen statt der üblichen Rollschütze als Umlaufverschluss 
inzwischen Gleitschütze zum Einsatz gekommen. Das Bild 12 zeigt den Umlaufverschluss in 
Zeltingen und Bild 13 den Umlaufverschluss der Schleuse Hameln. 
 
 
Bild 12: Gleitschütz als Umlaufverschluss, Schleuse Zeltingen 
 
 
Bild 13: Gleitschütz der Schleuse Hameln 
6 Zusammenfassung 
Auf Grund der positiven Messergebnisse und einer moderat größeren Antriebskraft (bis zu 
25%) für Gleitschütze sind in den letzten Jahren einige Umlaufverschlüsse als Gleitschütze 
projektiert und teilweise auch schon gebaut worden. Aber auch ein Hubtor (Schleusenver-
schluss) mit Gleitkufen ist bereits in Betrieb gegangen. Die bisherigen Erfahrungen zeigten, 
dass Gleitschütze eine gute Alternative zu den bisher eingesetzten Rollschützen darstellen. 
Reibbeiwerte für Gleitkufen konnten aus den In-situ-Messungen an der Schleuse Bremen ge-
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wonnen werden. Zurzeit laufen noch Versuche am Institut für Verbundwerkstoffe in Kaisers-
lautern zur Bestimmung von Reibbeiwerten „Kunststoff auf Kunststoff“.  
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